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Темпы развития автомобильного транспорта и выпуска подвижного состава оказывают значи-
тельное влияние на уровень производства всех отраслей народного хозяйства Беларуси. Прове-
денные исследования показали, что в транспортном комплексе в 2008 году было занято 288,3 тыс. 
человек, что составляет 6,1% численности работников, занятых в экономике Республики Беларусь. 
В структуре ВВП удельный вес транспорта и связи составляет 8%, что характеризует транспорт-
ную отрасль как одну из ведущих в сфере услуг. Общий грузооборот всех видов транспорта соста-
вил в 2008 году 71949 млн. т-км, в том числе автомобильный – 22767 млн. т-км. При этом перевоз-
ки грузов автомобильным транспортом государственных предприятий составляют 40% в структу-
ре грузооборота; частные, иностранные – 60% [2].  
Рынок автотранспортных услуг в АПК является частью единой системы общего рынка. В связи 
с этим разработка вопросов, связанных с развитием рынка, должна осуществляться во взаимосвязи 
с деятельностью этого рынка. Под рынком автотранспортных услуг в АПК понимается структура, 
посредством которой взаимодействуют перевозчики, грузоотправители и грузополучатели, опре-
деляющие цену и количество автотранспортных услуг. Рынок автотранспортных услуг в АПК, 
связанный с перевозками грузов, обладает рядом важных особенностей. Первой особенностью яв-
ляется наличие конкуренции между автотранспортными организациями АПК на рынке услуг. На 
рынке автомобильных перевозок функционирует множество независимых организаций-
перевозчиков и экспедиторов, предложение услуг, как правило, превышает спрос, что приводит к 
высокому уровню конкуренции на данном рынке, а в секторах междугородных и международных 
перевозок появляется конкуренция со стороны организаций других видов транспорта. Второй осо-
бенностью рынка автотранспортных услуг является разнообразие и изменчивость условий, в кото-
рых заключаются и реализуются сделки между автотранспортными организациями АПК и грузо-
владельцами. Обслуживание отраслей АПК имеет свою специфику,  которые отражаются в усло-
виях договора. Третьей особенностью является тесная взаимосвязь рынка автотранспортных услуг 
АКП с товарными рынками, на которых функционируют грузоотправители и грузополучатели. В 
условиях рыночной экономики требования к качеству услуг автотранспортной организации АПК 
диктуется объективными рыночными потребностями грузовладельцев.  
На рисунке 1 отражены базовые элементы функционирования грузового сегмента рынка авто-
транспортных услуг, которые позволяют уточнить объекты управляемой подсистемы автотранс-
портных организаций, а также факторы инфраструктуры, воздействуя на которые можно достичь 
сбалансированности между спросом и предложением транспортных услуг.  
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Информационный менеджмент возник в условиях становления новой экономики на стыке 
практического менеджмента  и активно развивающейся ИКТ-отрасли в результате необходимости 
решения задач управления предприятиями и организациями новыми способами: применяя инфор-
мационные технологии и создавая информационные системы [1]. 
Информационный менеджмент как новая методология построения системы управления пред-
приятием имеет фундаментальное значение и позволяет объединить документацию и информацию 
в общий информационный ресурс (ИР), а также  с помощью информационных технологий (ИТ) 
построить эффективно действующую информационную систему (ИС) организации.  
Тип и характер ИС зависит от вида деятельности предприятия, бизнес-процесса, характера и 
способов принятия управленческих решений, организационной структуры корпоративной культу-
ры и состава персонала. 
Основные задачи ИС предприятия предлагается классифицировать следующим образом:  
• поддержка процесса принятия решения путем предоставления нужной информации в нуж-
ное время в нужном месте; 
• содействия оптимизации системы управления и повышению ее эффективности; 
• создание информационной среды для осуществления управления организацией; 
• создание новых методов ведения бизнеса; 
• структурирование информации и др.  
Применение в компании информационного менеджмента позволяет более обоснованно опреде-
лять цели инвестиций и оптимально планировать инвестиционную деятельность, более полно учи-
тывать проектные риски, оптимизировать использование имеющихся ресурсов и избегать кон-
фликтных ситуаций, контролировать исполнение составленного плана, анализировать фактиче-
ские показатели и вносить своевременную коррекцию в ход работ, накапливать, анализировать и 
использовать в дальнейшем опыт реализованных проектов [2].  
Как правило, в процессе обеспечения и использования ИР, белорусские предприятия постоянно 
сталкиваются то с их недостатком, то с избытком – несбалансированностью. Недостаточность ИР 
обычно проявляется на государственном, международном и отраслевом уровнях, особенно спра-
ведливо данное положение в отношении конкурентов. Избыток  проявляется преимущественно на 
микроуровне: именно он является причиной принятия неверных управленческих решений, так как 
в огромных массивах ИР достаточно трудно четко выделить необходимую, но достаточную ин-
формацию, что, по нашему мнению, может быть связано с кадровой некомпетентностью.   
В рамках подхода к оценке эффективности информационного менеджмента мы предлагаем 
следующую методику, которой могут воспользоваться белорусские предприятия. В силу динамики 
структуры и разнообразия решаемых задач информационного менеджмента, система функциони-
рует с различными показателями качества. Каждое состояние Hi информационной системы (ИС)  
характеризуется выходным  эффектом  Fi.  Вероятность нахождения ИС в  этом  состоянии опре-
деляется величиной P(Hi). Поскольку величины Hi  и Fi независимы, то эффективность функцио-






ляют механизм взаиморасчетов и методы установления цен на продукцию межхозяйственного и 
межотраслевого обмена и распределения  конечных  результатов (прибыли).  
 В практике функционирования  кооперированных и интегрированных  наибольшее  примене-
ние могут получить две модели экономических отношений и  взаиморасчетов, определяемые  сте-
пенью участия, глубиной и устойчивостью связей между участниками.  
1. Ценовая (затратно - технологическая)  модель  применяется  при  более простых формах 
кооперативного сотрудничества между  смежными сельскохозяйственными и перерабатывающи-
ми предприятиями, которое сводится только  к поставке материальных ресурсов (скота на откорм, 
молочного и другого сырья на переработку).  В этом случае при взаиморасчетах за поставляемые 
материальные ресурсы, проходящие промежуточные стадии, целесообразно применять договор-
ные расчетные цены, которые определяются, исходя из нормативных (реже фактических) издер-
жек  по стадиям производства и нормы прибыли, которая формируется на конечной стадии реали-
зации продукции и включается в  промежуточную цену по принципу « равная прибыль на 1 руб. 
затрат по стадиям производства». При этом успешно работающее предприятие - интегратор может 
использовать стимулирующую функцию цены для  поставщиков  скота или сырья, включив в нее 
более высокую норму прибыли, что позволяет  повысить интерес участников к сотрудничеству, 
сформировать их постоянный состав и стабильные поставки ресурсов. 
 2. Нормативно- распределительная модель   может применяться   во взаимоотношениях между 
предприятиями, входящими в состав  сквозных вертикально-интегрированных продуктовых   
структур (компаний). В основе их создания и функционирования должен находиться сквозной 
экономический интерес, ориентированный на высокий конечный результат. Он состоит в произ-
водстве и сбыте как можно большего объема продукции,  снижении издержек по всей технологи-
ческой цепи ее производства  за счет концентрации и более рационального использования ресур-
сов, избежании двойного и тройного налогообложения, получении максимальной выручки и сово-
купной прибыли, справедливом ее распределения между участниками.  
В агропромышленных формированиях замкнутого корпоративного типа, где имеет место коо-
перация не только сырьевых ресурсов, но и капитала, а участники работают на конечный резуль-
тат, применение только  цен в качестве инструмента взаиморасчетов  между ними не может учесть 
все элементы участия. В этом случае  используется трансфертная цена, которая выполняет лишь 
функцию промежуточных расчетов за поставляемые ресурсы, а по итогам года производится рас-
пределение фактически полученной прибыли в соответствии с вкладом каждого участника в ин-
тегрированное производство. В зависимости от специфики интегрированного формирования, кон-
кретных условий его функционирования и с согласия участников трансфертные цены на  продук-
цию промежуточных стадий  целесообразно устанавливать на уровне нормативных затрат с вклю-
чением или без включения прибыли. 
 Использование в течение года трансфертных цен, устанавливаемых  на нормативно- затратной  
и бесприбыльной основе,  ведет к тому, что предприятия испытывают финансовые затруднения и  
теряют часть денег из-за инфляционных процессов, хотя при этом снижается размер налогов и 
растет конечная прибыль. В условиях нестабильности интеграционных связей, неустойчивого фи-
нансового положения интегрированных формирований ввиду неблагоприятного воздействия 
внешних и внутренних факторов, сельхозпроизводители заинтересованы в уменьшении финансо-
вого риска и  получении прибыли на стадии передачи продукции на переработку. В этом случае  
целесообразным может быть такой вариант экономических отношений  между партнерами по ин-
теграции, когда часть прибыли в виде аванса включается в договорную трансфертную цену   уже 
на стадии передачи сырья на переработку. Ее конкретный размер зависит от  эффективности рабо-
ты и совокупной рентабельности интегрированного производства. При этом прибыль в договор-
ную цену  можно включать в расчете на полные нормативные затраты (до 10% и выше), либо на 
переменные затраты (до 50%). Распределению в конце года пропорционально нормативным затра-
там подлежит та часть прибыли, которая остается за минусом авансированной ее части, включен-
ной в договорную трансфертную цену за передаваемое сырье.  В акционерных компаниях, где 
участники технологической цепи являются владельцами акций  головного предприятия - интегра-
тора,  по  затратам  в разрезе технологических  стадий распределяется лишь часть прибыли, а вто-
рая ее часть за минусом всех расчетов с бюджетом, банками, резервного фонда подлежит распре-
делению на акционерный капитал в виде дивидендов.   
Следует отметить, что  только тот механизм экономических отношений в условиях интеграции 






Рисунок – Базовые элементы функционирования грузового сегмента рынка  
автотранспортных услуг 
 
Автомобильный транспорт является одним из обслуживающих подкомплексов агропромыш-
ленного производства и в значительной степени выступает как интегратор производственной дея-
тельности сельскохозяйственных, перерабатывающих и обслуживающих организаций, имеющих 
ряд специфических особенностей, обусловленных почвенно-климатическими условиями, сроками 
посева, уборки сельскохозяйственных культур и потребления продукции, а также переработки и 
реализации. Характер агропромышленного производства, значение его продукции для нужд на-
родного хозяйства определяют особенности грузопотоков и перевозок грузов автомобильным 
транспортом. 
Субъектами рынка автотранспортных услуг в АПК являются: государственные специализиро-
ванные автотранспортные предприятия, структурные подразделения перерабатывающих, обслу-
живающих и других организаций АПК, грузовой транспорт сельскохозяйственных производст-
венных кооперативов, крестьянских (фермерских) и личных подсобных хозяйств, частные авто-
транспортные организации (фирмы) и др. Одни из них размещены в областном центре,  другие – в 
районах. Организации АПК взаимодействуют с разными заказчиками, определяющих специфику 
грузов и условия работы. 
Характерными чертами автотранспортных подразделений и организаций АПК, как субъектов 
рынка, являются следующие:  
сложность – структура автотранспортных организаций АПК состоит из многочисленных эле-
ментов, которые, в свою очередь, поддерживают между собой различные отношения;  
автономность – руководство автотранспортных организаций АПК само определяет цели своей 
деятельности и принимает решения по их реализации и несет экономическую ответственность за 
их последствия; производительность – персонал автотранспортных организаций АПК производит 
и реализует свои услуги для третьей стороны (заказчиков);  
социологизация – автотранспортные организации АПК включают в себя активный элемент, ко-
торый имеет свои интересы и цели; действия отдельных лиц, социальных подсистем в известной 
мере определяют поведение системы в целом, одновременно испытывая ее влияние на себе;  
открытость – автотранспортные организации АПК взаимодействуют с внешней средой, уста-
навливая определенные взаимосвязи;  
Грузопотоки, нагрузка на дорогу 
Маршруты движения подвижного состава, интенсив-
ность транспортных потоков, допустимая нагрузка на 
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активность и гибкость – автотранспортные организации АПК адаптируются к изменяющимся 
условиям внешней среды, их внутренняя организация находится в зависимости от внешних усло-
вий и изменяется в соответствии с решаемыми задачами. 
Районные автотранспортные организации (подразделения) АПК должны ориентироваться на 
меньшее число возможных заказчиков, работать в других дорожных условиях, а также выполнять 
грузоперевозки с меньшей вероятностью обратной загрузки. В границах районного АПК произво-
дится и потребляется 75-85% автотранспортных услуг, лишь по немногим видам услуг зона дея-
тельности автотранспортных предприятий (подразделений) распространяется до пределов облас-
ти, еще реже – на крупные регионы. Это касается межобластных перевозок скоропортящейся 
сельхозпродукции, заводов по полнокомплектному капитальному ремонту определенных марок 
техники, некоторых других организаций.  
Грузопотоки в АПК также отличаются неравномерностью, сезонными колебаниями в объеме и 
структуре перевозимых грузов, зависящего от специализации организаций, региона перевозок. 
Наибольшей мощности грузопотоки в сельском хозяйстве достигают в период проведения посев-
ной компании и уборки урожая, в их структуре преобладают грузоперевозки топлива, зерновых 
культур, картофеля, кормов, овощей, фруктов и др. В зимний период мощность грузопотоков сни-
жается, в структуре наибольший удельный вес занимают удобрения, семена, стройматериалы и 
другие грузы.  
Важным фактором, влияющим на эффективность функционирования рынка автотранспортных 
услуг в АПК, является потенциал спроса, характеризуемый объемами грузовых перевозок в целом 
и по видам грузов, дальностью перевозок, сроками доставки грузов и величиной отправок. Но-
менклатура грузов и требования к объемам и качеству доставки (партионность, сохранность, ско-
рость) определяют потребность в провозных возможностях грузового автомобильного транспорта 
АПК, его структуре, специализации подвижного состава, дифференциации спроса по видам грузо-
вого автотранспорта и перевозок. 
Конкурентная стратегия развития автотранспортных организаций АПК (фирм) является осно-
вой завоевания рыночных позиций и получения выгод от реализации конкурентных преимуществ, 
важнейшие из которых заключаются в следующем. 
1. Стратегия лидерства в издержках (себестоимости) дает преимущество, основанное на уста-
новлении оптимальной структуры затрат  (например, за счет выгодного месторасположения, пере-
вода автомобилей на газовое топливо, экономии за счет улучшения организации труда и др.), что 
позволяет привлекать дополнительные сегменты потребителей.  
2. Дифференциация производства означает, что автотранспортные организации АПК (фирмы) 
стремятся к уникальности и исключительности в аспектах, важных для потребителей (доступ-
ность, надежность, удобство пользования, дизайн, сервис и др.), а также приспособление к нуждам 
определенных групп (пополнение парка грузовых автомобилей, пользующихся спросом на рынке 
услуг как по конструкции кузова (самосвалы, фургоны, рефрижераторы), так и по грузоподъемно-
сти (до 3 тонн и свыше 15 тонн).  
3. Диверсификация производства с целью расширения рыночной активности автотранспортных 
организаций АПК (фирм), использующих свои финансовые ресурсы не только для поддержания и 
развития основного бизнеса, но и на освоение новых видов услуг, создание новых производств 
(создание транспортно-логистического центра и его диверсификация по отраслям АПК). В зави-
симости от отраслевой принадлежности в Беларуси будут создаваться транспорно-логистические, 
оптово-логистические (торговые) и многофункциональные логистические центры [1].  
4. Создание новых рынков, способствующих  использованию новейших технологий, измене-
нию потребностей клиентуры, появлению новых возможностей и инструментов для размещения 
финансов и управления рисками (создание агропромышленного кластера, формирование единого 
информационного пространства, оптимизация движения автомобильного транспорта с помощью 
«бортовых» компьютеров). Основой формирования агропромышленного кластера являются спе-
циализированные зоны товарного производства и территориальные рынки материально-
технических ресурсов и продовольствия. 
5.  Стратегия фокусирования состоит в сосредоточении усилий не на группе сегментов, а на оп-
ределенном виде услуг (или отдельном регионе) с целью выбора перспективного сегмента отрас-
левого рынка, позволяющего его обслуживать  эффективнее, чем конкуренты.  
6. Стратегия синергизма характеризует ситуацию в деловой практике, когда совокупный ре-
зультат превосходит сумму отдельных эффектов (например, при комплексном транспортно-
экспедиционном обслуживании заказчиков по сравнению с обычной организацией процесса дос-
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Современный этап  функционирования  АПК Республики Беларусь характеризуется  активным 
развитием  кооперативно-интеграционных процессов, которые охватывают сферу производства 
сельскохозяйственной продукции, ее переработку и реализацию готовых продуктов. Создаваемые 
кооперативно - интегрированные формирования стремятся строить свою деятельность на принци-
пах самоуправления и самофинансирования. Их успешное функционирование  основано на прак-
тической реализации  системы производственно – экономических отношений,  которые складыва-
ются на  стадии создания  кооперированного или интегрированного формирования, его функцио-
нирования и распределения полученных результатов и должны обеспечивать согласованность 
действий всех участников технологической цепи производства конечной продукции, максимально 
учитывать  их экономические интересы  и ориентировать на высокий конечный результат. Данная 
система включает три группы отношений: организационно–управленческие, производственно-
технологические, финансово-экономические. 
Организационно-управленческие отношения между участниками складываются на  самом пер-
воначальном этапе создания  кооперативно- интеграционного формирования, когда они  сделали 
свой добровольный выбор в пользу совместного сотрудничества по осуществлению какого- либо 
вида деятельности. На этом этапе коллегиально осуществляется выбор организационной формы 
данного сотрудничества. При этом учитываются: направление будущей деятельности создаваемо-
го формирования и его возможные размеры (по объемам производства, оказанию услуг и др.); 
особенности технологической цепи и характер взаимосвязей между партнерами: состав и количе-
ство участников; виды участия,  их характер  и критерии.  Более простые организационные формы  
сотрудничества (товарищества, общества, кооперативы) целесообразно создавать тогда, когда 
кооперативное сотрудничество ориентировано на объединение денежных средства для создания 
совместного производства, или  предусматривает  кооперированную поставку  материальных ре-
сурсов на  промежуточных стадиях технологической цепи производства конечной продукции (те-
лята из молочных хозяйств на комплексы по производству говядины,  или зерно из сельскохозяй-
ственных организаций на комбикормовые заводы, свиноводческие комплексы, птицефабрики). 
Если кооперативно – интеграционное сотрудничество охватывает  всю технологическую цепь, в 
состав которой входят сельскохозяйственные, перерабатывающие, обслуживающие, торговые, 
банковские и другие организации, то его целесообразно развивать в  виде сквозных вертикально-
интегрированных структур замкнутого технологического типа (финансово-промышленных групп, 
холдингов, корпораций, ассоциаций и др.).  Функции управления кооперированным, либо интег-
рированным формированием в зависимости от его организационной формы  может  выполнять  
головное хозяйство, общее собрание, совет и исполнительная дирекция, либо освобожденный ап-
парат управления (в концернах).  На  первом этапе разрабатываются  учредительные документы 
создаваемых кооперированных структур  и осуществляется их необходимая регистрация. 
 Производственно-технологические отношения направлены на обеспечение всеми участниками  
нормативно- технологических  параметров деятельности совместно организуемого производства. 
Они включают расчеты потребности  в необходимых ресурсах (материальных и финансовых), ре-
гулируют процесс их передачи по объемам срокам, качеству, цене, условиям оплаты и др., а также 
содержат перечень санкций за нарушение партнерских  обязательств. Основным документом, рег-
ламентирующим  деятельность участников кооперации, является договор. 
 Финансово- экономические отношения формируются в процессе всей  совместной деятельно-






Таблица 2 – Среднегодовые темпы роста производительности труда и заработной платы  
в Республике Беларусь, Российской Федерации и Украине за 2001-2008 гг. 
 
Среднегодовые 


































Республика Беларусь 107,8 114,1 0,945 1,059 
Российская Федера-
ция 105,7 114,0 0,927 1,078 
Украина 106,4 116,8 0,911 1,098 
 
Нельзя однозначно подойти к оценке сложившейся ситуации как отрицательной. 
С одной стороны, в целях обеспечения принципа сбалансированности экономики, производи-
тельность труда должна расти более быстрыми темпами, чем заработная плата, но это требование 
далеко не всегда соблюдается. Считается допустимым нарушение указанного соотношения в ус-
ловиях формирования рыночной экономики, а также при внедрении достижений научно-
технического прогресса. 
С другой стороны, используемая на постсоветском пространстве методика расчета производи-
тельности общественного труда теряет свою актуальность в современных условиях хозяйствова-
ния. Так, в мировой практике вместо численности населения, занятого в экономике, используются 
данные о количестве фактически отработанных человеко-часов, поскольку именно данный показа-
тель отражает реальный вклад работников в создании результата труда, а наша официальная ста-
тистика такими данными не располагает. Более того, ряд ученых придерживается той позиции, что 
расчетные показатели несопоставимы, что обусловлено применением различных индексов [4, 5]. В 
частности, для расчета производительности общественного труда в сопоставимых ценах применя-
ется дефлятор валового внутреннего продукта, а для расчета реальной заработной платы – индекс 
потребительских цен, отличающихся между собой по методике расчета. Так, например, по мне-
нию, Капелюшникова Р. использование индекса потребительских цен соответствует «потреби-
тельской» оценке заработной платы, так как отражает изменение покупательской способности 
платы за труд с точки зрения наемных работников. Наиболее объективным с его точки зрения бу-
дет использование индекса цен производителей, поскольку он соответствует «производительской» 
оценке заработной платы, позволяющей отразить, в какой мере обходится рабочая сила нанимате-
лям [5]. 
Нет единого мнения и в отношении того, за какой промежуток времени использовать индексы 
(среднегодовые или декабрь по отношению к декабрю прошлого года). 
Также в научной литературе при анализе соотношения темпов роста производительности об-
щественного труда и заработной платы предлагается принимать в расчет не заработную плату, а 
оплату труда, которая больше первой на величину отчислений на социальное страхование; учиты-
вать динамику фондов потребления и накопления. 
Резюмируя сказанное, в настоящее время необходима разработка методики учета и анализа 
производительности общественного труда и заработной платы, позволяющей объективно оценить 
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тавки сельскохозяйственных грузов). Повышение эффективности и объединение усилий основных 
игроков транспортного и аграрного рынков – приоритетные задачи  в сфере перевозок сельскохо-
зяйственных грузов. Необходим системный подход, стимулирующий наращивание объемов про-
изводства АПК и обеспечивающий меры по поддержанию требуемого уровня развития инфра-
структурных мощностей. Наиболее эффективный инструмент в условиях преодоления кризиса – 
государственно-частное партнерство, консолидация рынка и создание совместных компаний.   
Важную роль в повышении качества автотранспортных услуг играет создание высокоэффек-
тивной информационной системы управления перевозочным процессом, контроля за транспорт-
ным и грузовым автотранспортом и информирования заказчиков с предложением комплексных 
услуг, оказываемых в сотрудничестве с экспедиторскими и другими организациями, в том числе 
зарубежными. Для выполнения требований заказчиков автотранспортных услуг, а также улучше-
ния партнерства производителей, перевозчиков и экспедиторов необходимо обеспечить интегри-
рованное использование вычислительной техники – комплексную компьютеризацию технологиче-
ских процессов на всех видах транспорта и в пунктах их взаимодействия, а также других процес-
сов, связанных с производством, распределением и сбытом продукции.  
Для средних и крупных автотранспортных организаций целесообразно создание службы марке-
тинга, в функции которой, как правило, входят изучение отраслевого рынка, определение круга 
потенциальных потребителей услуг, пользующихся спросом, изучение конкурентов и их предло-
жений, выработка рекомендаций по планированию услуг и выбору наиболее выгодных для орга-
низации рыночных сегментов в соответствии с имеющимися у него ресурсами и возможностями, 
планирование и организация рекламной компании, стимулирование спроса на услуги, оценка эф-
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Переходная экономика являет собой новый этап экономического развития общества, которое 
«неизбежно связано с переходом экономики из одного состояния в другое: меняются формы соб-
ственности, отношения между людьми по поводу присвоения, обмена, распределения, использо-
вания благ» [1, с.115], это особое состояние экономической системы, при котором происходят ко-
ренные преобразования в обществе, экономике и государстве в целом. Несмотря на то, что по су-
ществу, а также в силу свойства изменчивости, в данном понятии заложен принцип развития и 
достижения определённого нового состояния (рыночной экономики), переходная экономика пред-
ставляет собой отдельный тип экономической формации в силу определённых присущих ей черт, 
например, таких как многоукладность и относительная длительность преобразований [1, 2, 4]. Она 
представляет собой временное разнородное единство противоречащих элементов - рыночных ус-
ловий и государственного регулирования. Их одновременное противоборство и партнёрство, диа-
лектическое единство и борьба определяют вектор дальнейшего развития и формируют импульсы 
поступательного движения. 
В Республике Беларусь реформирование экономики характеризуется поэтапными преобразова-
ниями, которые предполагают «постепенное приспособление экономической политики к изме-
няющимся условиям» [1, с.119] и классифицируется экономистами как умеренно-радикальный 
подход [там же], или постепенное, поэтапное создание рыночных отношений [2, 3, 5]. Однако ещё 
долгое время ведущей остаётся роль государственного регулирования, которое призвано «ском-
пенсировать неразвитость рыночного механизма регулирования и его институтов» [2, с.53], осо-
бенно на первоначальных этапах. 
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